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^ls ich vor einigen Wochen die ehrenvolleAufforderung
erhielt, über dasselbe Thema, welches ich in meiner
Broschüre „Wismar eine brennendeFrage" behandelthabe,Ihnen einenVortrag zu halten, da war ich mir einenAugen-blickzweifelhaft,ob ich fie annehmendürfe. Nicht nur, daß Siesämtlich,deren Interesse mehr oder weniger mit Wismars zu-künftigerEntwickelungverknüpft ist, über die einschlägigenFragenbesserorientiert sein werden als ich, Sie haben auch UeberflnßanverdientenMännern der Wissenschaftund der Praxis, welchediesevollständigbeherrschen,welchesie geförderthabennachGräften, undwelchenicht ermüden,überall, wo nocheineErgänzungdes wissens-wertenMaterials wünschenswerterscheint,dasselbeihnen zugänglichzu machen,damit allseitigein klares und richtigesUrteil über dieschwebendenFragen gewonnenwerde. Weiteres wird es ja nichtbedürfen,um diesein glücklichsterWeisezu lösen.
WelcheErwartung lag nun wohl dem Wunschezu Grunde,meineAnsichthier vorgetragen zu hören, die ich doch bereits inmeinerBroschüreausgesprochenhatte? Ich glaube nicht zu irren,wenn ich mir dieseFrage dahin beantwortete,daß es hier angenehmberührt hat, eine Stimme aus dem weiterenVaterlande, aus demGebietejenseitsder GrenzpfähleMecklenburgszuvernehmen,welchedas lebhaftesteInteresse für die Lebensfragenauch des einzelnendeutschenBundesstaatesverrät, und welche,frei von allenSchrankenpersönlicherBeteiligung, die AngelegenheitWismars vom groß-deutschenStandpunkt iin Sinne der Bedeutung betrachtet,welchesie für das ganzedeutscheVaterland hat und haben muß. Es istja nicht mehr als natürlich, daß Sie jedem ihrer Fachmännermitder Ueberzeugungbegegnen,daß er, mittenin der Bewegungstehend,alle Einzelheitenin der geschichtlichenEntwickelungaus nächsterNähe überblickend,wohl geeignet ist, Ihre Erwägungen hinein-zuführenbis in alleDetails, welchefür itnb widerdie vorgeschlagenenund geplanten Maßnahmen zur Sprache kommen können. Siehaben aber den Wunsch, auch einmal sich erzählenzu lassen, wiedenn dieseDinge sich dem unbefangenenAuge des Fernstehendendarstellen,die Sie beschäftigendenFragen einmal nicht als interneMecklenburger,sondern als Angelegenheitdes ganzen DeutscheuReichesbetrachtetzu sehen. Ich glaube, in dieserAuffassungIhresWunscheskonnte und durfte ich mich ihm nicht entziehen,und
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wenn ich es nun versuchenwill, Ihnen ein Bild zu entrollenvon
der augenblicklichenLage Wismars, von den Gefahren, die ihm
drohen, und von den Mitteln zur Abhilfe, so geschiehtes iu dem
vollen Bewußtsein,daß ich an Material Ihnen irgend Neues nicht
vorzuführenvermag. Bin ich doch von Ihnen erst in entgegen-
kommendsterWeise mit solchembekannt gemacht worden. Auch
kommeich nicht, mit irgend einemwertvollenMandat ausgerüstet,
um Ihnen Hilfe und Beistand zu versprechen,wohl aber in der
festenUeberzeugung,daß, so wieich, vieleTausenddeutscherMänner
an dem Wohl und Wehe dieserStadt und diesesLandes als an
einemwertvollenTeile unseresdeutschenVaterlandesdas lebhafteste
Interesse haben, daß fie mit mir von Schmerzerfüllt sind über die
schmachvolleNot, in welcher die deutscheZersplitterung Wismar
Jahrhunderte lang schmachtenließ, daß sie die zähe Lebenskrast
seiner Bürger, als ihrer Stammesgenosseu,nnt Stolz und Be-
wunderungschauenund von dein lebhaftenWunschebeseeltfind, es
mögeihnen nach den letztenJahrzehnten glücklichstenErfolges ihrer
rastlosenThätigkeit auch jetzt geliugen, aus allen dräuenden Ge-
sahren heraus Wismar zu einerPeriode neuenAufschwunges,neuer
glänzenderEntwickelungzu führen.
Aus der Geschichtedes mittelalterlichenWismar möchteich
drei charakteristischeMomente hervorheben,das Jahr 1256, in
welchemder LandesfürstJohannes seineResidenzdorthin verlegte;
1350, die ungefähreZeit, zu welcherdie Residenznach Schwerin
überging, und 1398, als LübeckdurchKanalisierungder Stecknitz
den Salzhandel von Lüneburgnach denNordstaatender Schwester-
stadt entriß. Es war Wismar die Möglichkeitgeboten,als Residenz
Carriere zu mache»,nnd seine ganze Zukunft hätte sich anders
gestaltet,wenn es sichhierfür entschiedenhätte; denn als die Linie
des Johannes 1436 nach dem Aussterbe!?der Linie von Werle zur
Herrschaftüber die gesamtenmecklenburgischenLandegelangte,wäre
Wismar als Residenzzur erstenund Hauptstadtin diesengeworden;
es wäre auch für die Handelsstadt sicher manches zu erreichen
gewesen,wennsiezugleichLandeshauptstadtwar, denndieInteressen
vereinigtensichdann in diesemeinen Orte; es läßt sichwohl auch
mit Gewißheitannehmen,daß die Landeshauptstadtnicht im West¬
sälischenFrieden geopfertworden wäre, daß ihr die ganzeZeit der
Schwedenherrschafterspart, daß sie vor der Verarmung und Zer-
rüttung bewahrt worden wäre. Mit welchenAnsprüchenkonntesie
dann in diesesJahrhundert eintreten,welcheMittel hätten ihr zu
Gebotegestanden,als sie 1836 sich bemühteum eine Eisenbahn-
Verbindung mit dem Binnenlande! Sie brauchte jetzt nicht zu bangen
um ihre Existenzund um denVerlust der in hartemRingenwieder-
gewonnenenStellung.
Aber alles das konnteim 13. Jahrhundert niemandvoraus-
sehen, und auch abgesehendavon hätte es dem Geiste der Zeit
völlig widersprochen,daß sicheine junge aufblühendeStadt mit den
Schicksaleneines Fürftengefchlechtsunlöslich verbunden, daß fie
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eiltenTeil ihrer Freiheiten und vor allem die stolzenHoffnungen
auf eine völlig selbständige«nächtigeStellung dafür aufgegeben
hätte. So that Wismar nichts,um denFürsten den Aufenthaltin
seinenMauern angenehmzu machen,fo verscherztes die Stellung
als Residenzuud wandte sich nun einer anderen Carriere zu; es
trat im Vertrauen aus die Vorteileseiner geographischenLage und
im Vollgefühlder ihm innewohnendenThatkrast in Konkurrenzmit
den Seestädtender Ostsee.
In höheremGrade als sonstirgendwoist in Deutschlanddas
Mittelalter das Zeitalter der individuellenKämpfe, des Ringens
von lauter Einheitenmit der Mehrheitum Gewinnungvou Freiheiten
und Gerechtsamen,von Macht und Einfluß. Der Selbständigkeits-
trieb erregte die Lehnsleuteund Vasallen gegen ihre Herren, die
Städte gegen die Ritter und gegen die Fürsten, und im eigenen
Heerlager jedes einzelnenerhoben sich die Regierten gegen die
Herrschenden;da gab es keinegemeinsamenInteressen, welcheauf
länger als für den einzelnenaktuellenFall mehrere auf ein Ziel
ihre Kräfte vereinigenließen; und anders dürfen wir uns auch den
Bund der Hansestädtenichtvorstellenals ein Zusammengehenvon
Fall zu Fall, sobald es den Einzelinteressenzu entsprechenschien,
gemeinsameSache gegen einen dritten zu machen. Von einem
Schutz-und Trutzbündnis,wie wir ein solchesauffassen,von einem
Freundschaftsvertrag,der die Rechtedes Freundes unter allen Um-
ständenzu schützenund zu achtenlehrt, konntekeineRedesein, denn
das hätte den Sonderinteressenin jenemZeitalterund demAufwärts-
strebenjedes einzelnen,ganzgleichgiltig,auf wessenUnkosten,durch-
aus widersprochen.Wir dürfen es deshalb Lübecknicht allzu hoch
anrechnen - und selbstWismar nahm es damals, soviel mir be-
kannt, nicht als einenFreundschaftsbruchauf — daß es die mißliche
Lage der verbündetenHandelsstadtbenutzte,um durchKanalisierung
der Stecknitzsich einen neuen recht gewinnbringendenErwerb zu
schaffen, Wenn nun aber von dieserZeit der NiedergangWismars
beginnt,so sind wir wohl berechtigt,den Grund hierfür in dem zu
suchen,was Lübecksichgeschaffenhatte, was aber Wismar dauernd
entbehrenmußte, in dem billigen Kommunikationsweg nach
dem Hinterlande.
Sehen wir uns um unter den schierzahllosenStädten des
Mittelalters, welcheum ihre volle Selbständigkeitkämpften, wie
viele haben ihr Ziel erreicht,und wie viele haben die erworbene
Reichsunmittelbarkeitsich als souveräne Staatswesen zu erhalten
vermocht? Hainburg, Bremm, Lübecksind der kleineRest aus der
großen Zahl. Und was hat sie so stark und widerstandsfähig
gemacht,daß alle politischenund kriegerischenAnstürme an ihren
Mauern sichbrachen,was gab ihnen das Ansehenund die Macht,
die immer nochihnen ihre Selbständigkeitzu behaupte»gestattete?
Ihr Handel basiert auf zwei wichtigenFaktoren, der freie Weg in
iSendeuj der billigeHandelsweg ins Binnenland, der Wasserweg.H-See
Die den wichtigstender Ströme, die Elbe, beherrscht,Hamburg, ist
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die reichste,die mächtigstegeworden; ihr solgt Bremen an der
Weser und zuletztLübeck,das nur durcheinen den modernenAn-
sprächennicht mehr genügendenKanal mit der Elbe verbundenist.
Mit diesen Städten vermochtenweder Greisswald noch Rostock,
noch Wismar auf die Dauer_die Konkurrenzauszunehmen,denn
ihnen fehlt die Wasserstraßeins Binnenland, die notwendigeEr-
gänzungder vorteilhaftenLage an dem Meeresgestade.Es ist das
Vorhandenseinuud die Güte, die Nutzbarkeitder Wasserwegenach
beidenSeiten, welches die Rangordnung der See-Handelsplätze
bestimmt,und aus dieserBeobachtungfolgt mit konsequenterNot-
wendigkeit,daß Wismar trotz seiner vorzüglichenHafenverhältnisse
auf die Dauer nicht eines Aufschwungesgewärtig fein kann, wenn
es nicht eine allen Ansprüchendes Handels entsprechendeBinnen-
Wasserstraßeerhält.
Diese Notwendigkeitritt erst mit der Zeit mehr und mehr
in den Vordergrund,denn erst mit demFallen aller kleinstaatlichen
Schranken,mit dem zunehmendenZusammenschmelzendes Einzel-
staatenwesenszu dem großen einen DeutschenReichetritt dieBe-
deutuugderjenigenHandelsstädtehervor,welchedurchihrenatürlichen
Verkehrsstraßenin unmittelbareBeziehungnicht nur zu dem sie
umgebendenGelände, sondernzu den Verkehrszentrendes Binnen-
landes und ihren nach allenSeiten ausstrahlendenKommunikations-
ifystemen gesetztsind. Die Eisenbahnlinien,so notwendig und
vorteilhaftsie für gewisseHandelsartikelfind, könnenniemals die
Wasserwegeersetzen,da die gewonneneZeitersparnisdurcherhöhte
Frachtsätzeaufgewogenwird, und deshalb alle Güter, für welche
wenigererstereals möglichstgeringeTransportkostendemKonkurrenten
gegenüberin dieWagschalefallen, lediglichmittelstdes langsameren
und billigeren Wassertransportes mit Vorteil zu versenden sind.
Daraus folgt, daß eine des WafferbinnenwegesentbehrendeSee-
ftadt immer mehr ins Hintertreffenkommt, je mehr sich das den
KonkurrenzstädtendienstbareSystem der Wasserwegevervollständigt.
Werfen wir nun einen Blick auf den heutigen Standpunkt
des Systems der Wasserwegein Deutschland,soweit es für die
in Frage kommendenSeestädte und Handelsgebietevon Wichtig-
keit ist. (Siehe die Ueberfichtskarten.)
Das Hinterland der Ostseeküsteumfaßt im Gegensatzzu den
industriellenGebieten,welcheder Nordseeküsteals Hinterland an-
gehören, die ackerbautreibendenLänder Deutschlands. Eine einzige
Wasserliniehat die Natur hier gegeben,um die Verbindungdieser
ausgedehntenGebietemit der See herzustellen,die Oder, während
der am weitestennach Süden hineingehendeStrom, die Elbe, nicht
mit der Ostsee, sondern mit der Nordsee kommuniziert.Mittelst
der Warthe und des BrombergerKanals dehnt die Oder ihr Ein-
und Ausfuhrgebietweit über den Osten aus, durch die zahlreiche,?
Kanalverbindungenzwischenihr uud der Elbe gewinnt sie einen
großenAnteil an denGebietender oberenElbe, welchediesergestalt
sowohl mit der Ost- als mit der Nordsee in Beziehung treten.
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Der WestenDeutschlandsaber ist auf den Rhein und die ihrer
geringenLänge wegenminderwertigeWeser angewiesen.Der Ans-
tritt des Rheins liegt aber auf ausländischemGebiet,und so wert-
voll die Verbindung durch den Donau-Main-Kanal auch ist, so
muß doch auch der Seehandel auf diesemWege mit der Donau-
Mündung dem Auslande überlassenwerden. Für die Verbindung
des westlichenund östlichenDeutschlandswar mithin nur der Weg
durch die Elbe und von Hamburg nach Bremen zur Weser oder
nach Rotterdam zum Rhein und der andere Weg aus den Ostsee-
Häfen,also vornehmlichStettin, durch das Kattegat nach denNord-
seehäsengeboten. Das enormeUebergewicht,welchesder Handel
Hamburgs mit der Zeit mehr und mehr gewinnenmußte, liegt auf
der Hand. Für den überseeischenHandel bildet es ebensowie für
die BeziehungenzwischenWest- und Ost-Deutschland en Schlüssel-
punkt, und welcherAnteil dem Elbstroman dem HandelHamburgs
zukommt,ergebenfolgendeZahlen. Der gesamteSeeverkehrum-
faßte 1892 7,911,535, also annähernd 8 Millionen Tonnen; der
Binnenverkehr5,822,958, also 58/io Millionen Tonnen; hiervon
entfallen aber nicht weniger als 3,316,814, das heißt annähernd
60 °/o auf den Verkehr mit der Elbe, und zwar Ausfuhr 1,825,875
Tonnen, also über 75 0o der gesamtenAusfuhr zur See.
Neben dem durchdie Oder begünstigtenStettin mußten dem-
nach die Ostseestädtesichauf den Handel mit England, Dänemark
Schweden, Norwegen und Rußland beschränken,für welche sie
wesentlichleichtereSeeverkehrs-Verhältnissehatten als Hamburg,
Verhältnisse,welcheeinigermaßenden Mangel an Binnenwasser-
straßen ausglichen. WelchenVorteil aber selbst eine so kurze mit
keinemFluß und keinemKanalsystemverbundeneWasserstraßewie
die Warnow zu bietenvermag, sehenwir an Rostock,welches1894
367,000 Ztr. Getreide zu exportieren vermochte, meist aus der
Gegend von Bützow, während es Wismar, in nicht weniger pro-
duktivemLande gelegen,aber auf die nächsteUmgebungbeschränkt,
nur auf 250,000 Ztr. brachte.
Die Verhältnisseverändern sich aber vollständigdurch den
Bau des KaiserWilhelm-, ferner des Dortmund-Ems- und des
Mittelland-, d. h. Rhein-Weser-Elbe-Kanals. Ersterer ist bereits
eröffnet,der zweiteim Bau und der dritte nur eineFrage derZeit.
Es ist wohl angezeigt,der Energie gegenüber,mit welcherPreußen
seine einmal als notwendig und heilsam erkanntenKanalprojekte
betreibt,sichder Thatsachegegenüberzustellen,daß alle drei Kanäle
existierenwerden. Der Dortmund-Ems-Kanal setztdenRhein auf
deutschemGebiet mit der Ems in Verbindung, der große Strom
des Westenserhält hierdurch eine Mündung aus deutscheinGebiet
iu der Ems, und das kommtEmden zu statten; durch den Olden-
burger Kanal mit der Weser verbunden, stellt er aber auch deren
Mündung in seinenDienst, und das kommtBremen zu statten.
Rotterdams Bedeutung für den Westen wird auf Emden und
Bremen übergehen, und namentlichder westfälischeKohlen- und
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Jndustriebezirkwird auf der Nordsee konkurrenzfähig.Sorgt auf
dieseWeiseder preußischeStaat für eiue notwendigeVerbindung
der Nordseehäfenmit demHinterlande,so wird durchden Mittel-
land-Kanal diesesauch mit dem getreidebauendenOsten Deutsch-
lauds in direkteVerbindung gesetzt; hierdurchwird der Umweg
über die Ostseehäfenzur See nach den Nordseehüfenvermieden
und nur dem Binnenlande bezüglichdes Verkehrs mit einander
Vorteil gebracht. Dagegen für Aus- und Einfuhr auf dem See-
wege erhalten die Küstenstädteder Nordsee den Gewinn eines
direktenAnschlussesan die zum Osten und nachDeutschlandsSüd-
ostenführendenWasserwege,der überseeischeHandel wird gehoben.
Viel weniger nützt der Mittelland-Kanal den Ostseestädten,selbst
Stettin nicht, da das Handelsgebietder Ostsee ein so viel be-
schränkteresist, Ausfuhr und Einfuhr ^geringereHöhen erreichen.
Was aber hier zu gewinnenist, wird Stettin zufließen,denn die
mecklenburgischenHäfen haben keinen Anschluß an das Wasser-
liniensystem.
Hinzu kommtnun auch noch der Kaiser Wilhelm-Kanal,
um ihuen jedeHoffnungauf einegedeihlicheEntwicklungzu rauben.
Denn wenn dieserauch den Ostseehäfenden Zutritt zum Weltmeer
ebensoerleichtertals den Nordseeplätzenzu der Ostsee,so liegt es
in den bereits längst entwickeltenMachtverhältnissender Seestädte
begründet, daß die um soviel kapitalkräftigeren,für den Weltver-
kehr organisiertenund darin groß gewordenenNordseehäfenleichter
sichden Handel der Ostseedienstbar machenwerden, als daß die
in ihren Mitteln beschränkten,bisher hauptsächlichdeinOstseehandel
dienendenOstseehäfengroße Eroberungen im Welthandel machen
werden. Die Nordseehäfenwerden die der Ostfee tot machen,
soweitdiesenichtdurchHinterland-Verbindungenin die Lage ver-
setztwerden, durch billigereFrachten die Konkurrenzaufzunehmen
und sichihr Handelsgebietzu erhalten. Hierbei ist aber eins zu
berücksichtigen:hat erst einmal der Handel der Ostfee sich den
Nordseehäfen,also vor allem Hamburg, das durch den Kaiser
Wilhelm-Kanalgewissermaßenan dieOstseeverlegtist, zugewendet,
dann wird es zu spät sein, den OstseehäfendurchKanäle helfenzu
wollen. Mit geringerenKräften den Handel in andere Bahnen zu
lenken,ist eine schwereSache.
Was für Wismar auf dem Spiele steht, läßt sich am bestendurch einige Beispiele erläutern, die seine vornehmstenHandels-
objektebetreffen. Die Einfuhr wiegt ja dankder fehlendenBinnen-
Wasserstraße so bedeutend vor, daß 1892 66 der einlaufenden
Schiffeohne Ladung abfahren mußten. Wir haben da zuerst die
Kohlen, englische Steinkohlen, welche infolge der billigeren
Wasserfrachtbisher im Ostseegebietedurchwegüber die deutschen
SteinkohlendenSieg davontrugen.Wismarführte18881765455Ztr.
ein und steigertedie Einfuhr 1894 auf 2286000 Ztr. Die Kohle
des Ruhrgebietes wird in Zukunft mittelst des Dortmund-Ems-
Kanals die Ems- und Wefer-Häfenund von hier durchden Kaiser
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Wilhelm-Kanal mit einer Wegeabkürzungvon durchschnittlich560
Kilometerdie Ostseeerreichen. Es wird ihr also möglichsein, die
englischeKohlemittelstder großen Frachtersparniszu^schlageuund
das nordöstlicheDeutschlandsich als Absatzgebietzu erobern; sie
wird aber natürlich diejenigenHäsen aussuche»,welche ihr den
billigen Wasserwegins Binnenland gestatten; das ^ist. Wismarnicht; dieses wird mithin in seinemKohlen-Import zurückgehen.
Da es nahe liegt, die mit Getreidein denNordseehäfenanlangenden
Schiffeinit Kohlenzurückzuschicken,wird Getreideausfuhrund Kohlen-
einfuhr Stettin zu gute kommenund Wismar schädigen.
Der zweite wichtigsteEinsuhrartikelfür Wismar ist Holz,
welchesin denamOrte befindlichenSägewerkenundHolzbearbeituugs-
werkengeschürtenund bearbeitet,darauf in das Innere von Deutsch-
land versandtwird. In Hamburghat sichnun bereitseine„DeutscheKüsten-Dampfschiffahrts-Gesellschast"gebildetmit der ausgesprochenen
Absicht,den Holztransport aus der Ostsee nach der Nordsee zusördern. Es ist als bestimmtanzunehmen,daß die Großholzhändler
in Hannover und anderenOrten in der Nähe der Weser nunmehr
die rohen Bretter nicht mehr über Wismar, sondern über Bremen
beziehen,auf der Wasserstraßeheranziehenund auf eigenesLager
nehmenwerden. Die höhereSeefrachtnachdementfernterenBremen
wird bei weitemüberbotendurch die billigereWasserfrachtaus demvon Bremen zu erreichendenWasserliniensystem,sobald der Ems-Dortmund- uud der Mittelland-Kanal vollendet sind. Wismarkann gegendiesenAusfall nur geschütztwerden durch eine Kanal-
Verbindung, welche es in die Lage setzt, jenes Kanalsystem ausnäheremWege zu erreichenals Bremen. KürzererSee- und kürzerer
Kanalwegkommenihm dann zu gute.
Nicht wenigerals Wismar und Rostockwird ja Lübeckdurchdie besprochenenKanalbautenberührt. Aber wir sehen, daß dieses
im Kampf um feine Existenz unversäumt den einzigenWeg eiu-
schlägt,um seinenHandel zu erhalten, ihn wenn möglichzu heben.Es stellt jenen Anlagen einen eigenenKanal entgegen,welcherihmeine kürzereVerbindung mit der Hauptverkehrsader,mit der Elbe,gewährleistetals Hamburg; es baut denElbe-Trave-Kanal, ohneznrückzubebenvor denbedeutendenAuslagenvon — meinesWissens— 157j Millionen, d. h. 200 Mark auf denKopf der Bevölkerung.Es ist eine Lebensfragefür Lübeckund es thut das Aeußerste,umdiesezu seinemGunstenzu lösen. Was aber ihm zumSegen, kannWismar nur zum völligenRuin dienen; der Trave-Kanal machtdas Maß voll, denn er stellt neben die östliche eine westliche
Konkurrenzstadtmit Binnenlands-Wasserlinie,diesemWettkampsmitso ungleichenKräften ist es nicht gewachsen.
Wismar steht nach Fertigstellungdes KaiserWilhelm-Kanalsund nachInangriffnahme des Elbe-Trave-Kanals vor der ent-mutigendenAussicht, daß ihm jede Hoffnung abgeschnittenwird,durch Beteiligungan einemExporthandelin größeremUmfangundan einemSpeditionshandelnach demInnern Deutschlandszu neuer
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Blüte zu gedeihen,daß es, angewiesenauf die Vermittelungdes
Austauschhandelsder nächstenKüstengebiete,nur mühsam seine
Existenzzu fristen imstande ist. Denn selbstdie Wasserwegeder
eigenenengerenHeimat, soweit sie bis jetzt geschaffensind, sind
durchaus nicht dazu angethan, den Handel der mecklenburgischen
Seestadt im geringstenzu unterstützen,im Gegenteil, sie können
ihn nur schädigen.
Ein Blick auf deren Verhältnissewird genügen, um dies
zu beweisen.
Die Wasserstraßen,welcheden südlichenTeil Mecklenburgs
durchschneiden,bestehenin der Elde-Linie von Dömitz bis zum
Plauer See mit der.Abzweigungdes Stör-Kanals nach Schwerin,
in der Verbindung des Plauer und Müritz-Sees und in dem
Wasserwegevonhier zur Havel, Müritz-See-Priepert(Bolter-Kanal).
Das ganzeSystem bildet also im großen und ganzen eine von
West nach Ost gerichteteVerbindungder Elbe mit der Havel. Die
Tendenzist klarausgesprochenin der Denkschrift,welcheRegierungs-
rat von Brandensteinim Jahre 1792 im Interesseder Kanalisierung
der Elde ausarbeitete. Der Zweckbestandin der Verbindung des
südlichenMecklenburgmit Hamburg; man wollte einen billigen
Aussuhrwegfür die Landesprodukteschaffen,um diese am Markt
von Hamburg besser und höher verwerten zu können. An eine
Heranziehungdes so viel näher gelegenenWismar zum Zweckdes
Exports dachteniemand — in der angeführten Denkschriftwird
seinermit keinemWorte erwähnt — und dieses erscheintsür die
damalige Zeit selbstverständlich,denn Wismar war ja eine
schwedischeStadt, und deren Handel zu fördern lag nicht im
Interesse des Landes.
Als es aber im Jahre 1831 gelungen war, eine Aktien-
gesellschastzu bilden, welchesich die Verbesserungder alten Ver-
bindung Schwerin-Dömitzund die Schiffbarmachungder Elde bis
zum Müntz-See zum Ziel setzte,hätte es nahe gelegen,auchdem
alten Plan der Herzöge im 16. Jahrhundert und Wallensteins
Projekt wiedernäher zu treten und den Kanal Schwerin-Wismar
als die naturgemäße und notwendige Ergänzung dieser Kanäle
hinzuzufügen. Denn Wismar war zu dieserZeit bereits — aller¬
dings nur als Pfandobjekt— wieder im mecklenburgischenBesitz.
Aber man hatte sich so gewöhnt, die bestgelegeneSeestadt des
Landes als Ausland zu betrachten,daß man sie gar nicht in Er-
wägung zog, daß man zu der stärkerenBelastungmit Steuern und
Accisen,wie sie bis in die Mitte dieses Jahrhunderts ihr auf-
erlegt wurde, auch die Schmälerungihres Handels durchdie Aus-
führung einesKanalsystemshinzufügte,welcheslediglichdemHandel
Hamburgs zu gute kommenkonnte. Daß man in ersterLinie die
Erleichterungder Ausfuhr der Landesprodukteins Auge faßte, ist
selbstverständlich,aber man übersah,daß man diesedurchdie direkte
Verbindungdes Binnenlandesmit der Ostseebei Wismar nicht in
geringerem, sondern in erhöhtem Maße erreicht hätte, weil der
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Wasserweg so bedeutend abgekürzt und die Transportkosten so
wesentlichvermindertworden wären. Es war also schon damals
die Gelegenheitgeboten,mit diesemVorteil gleichzeitigden zweiten
zu gewinnen,nämlichdem Handel Wismars einen neuen kräftigen
Aufschwungzu geben. Und daß ein solcherauch rückwirkenddem
ganzenLande wieder von wesentlichemVorteil gewesenwäre, be-
darf wohl keiner weiterenErläuterung. Sind wir ja doch zur
Zeit endlichaus den mittelalterlichenAnschauungenherausgewachsen,
welche in der Förderung der Sonderinteressenjedes einzelnen
Organismus, selbst auf Kosten der anderen, allein ihr Ziel er-
blickten;haben wir docheingesehen,daß mit der Hebung des all-
gemeinenWohlstandesauch der einzelnenur gewinnenkann, daß
so auch der Produzent desto besser die ErzeugnisseseinesFleißes
verwertenkann, je höher die Kaufkraft, also der Besitz der Kon-
sumenten und der den Vertrieb vermittelndenHändler sich ent-
wickelt. Also an der Kräftigung, an der Hebung der dem eigenen
Lande unmittelbar angehörendenSeestadt mußte damals und muß
jederzeitauch den LandbesitzernMecklenburgsjedenfalls mehr ge-
legen sein als an dem Nutzen, welcher der reichenHandelsstadt
Hamburg durch die Zufuhr ihrer Produkte erwächst.
Man baute aber die Kanäle ohne jede Rücksichtnahmeauf
Wismar, und man legte sogar die östlicheVerlängerungzur Havel
an, um nach Osten wie nach Westen den Erzeugnissendes Landes
den Austritt zu erleichtern,und so sehenwir das eigenartigeBild
diesesKanalsystemsin einemLande, welchesdurchausKüstenland
ist und mit künstlichenMitteln sichdie Ausnutzungaller durchdiese
Lage gebotenenVorteile abschneidet,um sie anderen benachbarten
Ländern zufließenzu lassen. Wenn man einen Blickauf die Karte
wirst, erscheintes geradezuunbegreiflich,daß man nicht an Stelle
der Verbindungder oberenElde mit der Elbe die mit der Wismar-
Bucht in erster Linie ausführte, eine Kanallängevon nur 15 Kilo-
meter. Es ist ja, als wenn dieNatur diesenWeg für die Produkte
Mecklenburgsgeradezuvorgezeichnethätte. Mitten hinein in das
besteGelände legte sie die leicht zu verbindendenSeebecken,zeigte
in Elde und Stör den Weg zum Schweriner See und in der
Thalrinne, welchedeffennördlicherAbfluß benutzt,die Straße zum
Meeresgestade. Ist es nicht, als wenn man sich absichtlichdiesen
Weg versperrt hätte, indem man alle anderen Winke der Natur
befolgte,aber hartnäckigdie Augen schloß,um den schmalen,leicht
zu brechendenRiegel nicht zu sehen, welcherden Austritt auf die
alle Länder der Erde verbindendeMeeresflächeversperrte.
Aber ich glaube, mit Recht die Schuld allein dem unseligen
Verhängnis zuzuschreiben,welchesWismar zur schwedischenStadt
machte,man hatte sich gewöhnt, diesen Riegel, durch Feindes Hand
gehalten, als undnrchbrechbarzu betrachte».
Das Merkwürdigsteist nun, daß diese, zumNutzenHamburgs
und der Landwirtschaft angelegten Wasserlinien den gewünschten
Erfolg nicht hatten. Meine Herren, ich bin dessen gewärtig, daß
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mau die mangelhafte Rentabilität des Elde-Kanals und des Stör-
Kanals gegen die Ausführung des Schwerin-Wismar-Kanals ins
Treffen führen wirb. Mit Unrecht! Das Kalkül, welches der
Regierungsrat von Brandenstein seinerzeitaufgestellthat, ist insoweit
völlig richtig und durch die tatsächlichen Verhältnisse nach Aus-
sühruug der Schiffbarmachungder Elde erhärtet, als es die Trans-
portkosten, also die dem in Hamburg zu erzielendenVerkaufswert
gegenüberzustellendeBelastung betrifft. Er berechnet von Waren
bis Dömitz eine Fahrzeit von 7 Tagen und für den Transport
Waren-Hamburg einen Betrag von ungefähr 50 Pf. pr. Zentner.
Der Baurat Heß giebt in seinem Gutachten über den Rostock-
Berliner-Kanal im Jahre 1878 fast genau dieselbenZahlen als zur
Zeit gültig. Die Unkosten haben also trotz der inzwischenein-
getretenen Erhöhungen an Arbeitslöhnen, Grundstückspreisen(die
sichbei den Lagerplatzmietensühlbar machen)?c. eine wesentlichdie
Berechnung übersteigendeHöhe nicht erreicht. Worin liegt nun
aber der Grund für die mangelhafte Rentabilität? Brandenstein
hatte Benutzung durch ca. 1780 Schiffe zu 70 Tonne» angenommen
und hieraus eine Einnahme von 115000 Rthlr. hergeleitet. Räch
unserem Gelde würde pro Tonne zirka 2,80 Mk. an Schleusen-
geldern erhoben sein. Um die erforderlicheRente von 52000 Rthlrn.
zu erreichen, genügte demnach eine Frequenz von 800 Schiffen
ä 70 Tonnen. Bis zum Jahre 1858 passierten tatsächlich durch¬
schnittlich1070 Fahrzeuge, dann ging aber die Zahl merklichherab,
1870 aus 733 und in den letztenJahren auf 33000 Tonnen, also
550 Schiffezu 60 Tonnen gerechnet,*)Ich rechnejetzt60 Tonnen
anstatt 70, und dies, meineHerren, deutet schonan, wo der Fehler
steckt. Selbst diese 60 Tonnen sind nämlich durchaus nicht bei
jedemWasserstandezu laden, man muß mit 40 Tonnen uud weniger
rechnen, und daß die Strecke von Plau bis Kuppentin nur durch
eine maßlose Wasserverschwendungsahrbar erhalten werden konnte,
wird Ihnen allen bekannt sein. Ja, das ist keinerentable Wasser-
straße, die mit siebzehnSchleusen auf 149 KilometerLänge für die
Thalfahrt 7 Tage beansprucht, die mit einer Fahrtiefe von an-
geblich0,9 bis 1,0 Meter doch zu einer Ermäßigung der Ein-
tauchung auf 0,5 bis 0,6 Meter zwingt und wegen der geringen
Abmessungenihrer Schleusennur kleinenFahrzeugen die Benutzunggestattet. Deshalb erschiendoch sogar die Fahrt durch den Bolter-
Kanal über Fürstenberg und Oranienburg nach Hamburg trotz der
Schwierigkeiten,die er bietet, und trotz des enormenUmweges noch
vorteilhafter, weil auf dieser Lasten von 100—125 t zu bewegen
sind und keine größere Zeitdauer in Anspruch genommen wurde.
Mag,'
'man
den Rückgang der Einnahmen beim Elde-Kanal auch
der Einwirkung der Eisenbahnen zuschieben,so liegt dochder Haupt¬
*) Es sind 1892 thatsächlich im Durchgangsverkehr 34562 Tonnen ein¬
schließlich Flöße passiert; die ans 35000 Tonnen geschätzten Ladungen aber ans1114 Schisse verteilt, so daß diese nur wenig über 30 Tonnen geladen hatten.
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grund in den für einen vorteilhaften, starkenBetrieb völlig un-
genügendenAbmessungenund Einrichtungender Wasserlinie. Mit
einemKanal, dessenBenutzunggrößeren, geräumigen Fahrzeugen
möglichist, hätte die Eisenbahnüberhauptnichtin Konkurrenztreten
können,und nochviel wenigereine um so viel längere und gleich-
falls an großen Mängeln leidendeWasserverbindungwie die über
Fürstenberg. Also kommtdie Schuld nicht der Anlage der Elde-
Linie als solcher,sondern der geringenLeistungsfähigkeitzu, für
welcheihre Einrichtungengebautsind, und siemußte deshalbuatur-
gemäß an Rentabilität einbüßen, sobald andere leistungsfähigere
Transportwegein Konkurrenztraten.
In richtigerErkenntnis diesesUebelstandesist der Ausbau
der Elde- und Stör-Wasserwegein Angriff genommenworden, und
es bleibt nur zu wünschen,daß hierbeinichtwiederummit minimalen
Abmessungenvorgegangenwerde. Solche könnennur eine augeu-
blicklicheBesserung herbeiführen;um aber auf weite Zeiträume
hinaus dieseKanäle leistungsfähigzu macheu,muß mit weitsichtigem
Blick die fortschreitendeEntwicklung der Fahrzeuge derjenigen
Wasserstraßeberücksichtigtwerden, welche als Hauptverkehrsader
nach und aus dein HerzenDeutschlandszur Sprache kommt, der
Elbe. Es muß deshalb klar zum Bewußtsein kommen,nur die-
jenigenWasserstraßenhaben eine Zukunft, welchedirekt als Fort-
setzungder Elbe zu benutzensind, in welchenalso die Fahrzeuge
der Elbe ohne weiteres zu verkehren imstande sind. Für diese
ist aber die Größe von 350 Tonnen Gehalt augenblicklichals
Mindestforderuug aufzustellen.
MerkwürdigerWeise ward nun aber auch bei der begonnenen
Regulierung der KanalstreckeDömitz-SchwerinerSee wiederum eine
Fortführung bis nach Wismar nicht ins Auge gefaßt; es wird also
wiederum lediglich dem Handel Hamburgs, bezw. Lübecks nach
Fertigstellung des Elb-Trave-Kanals Vorschubgeleistet,Mecklenburg,
selbstKüstenland, wird künstlich als Hinterland der benachbarten
Seestädte deren Handel dienstbar gemacht. Dagegen Wismar, die
eigene Seestadt, wird nicht nur unberücksichtigtgelassen, sie wird
sogar empfindlichgeschädigt, indem der Abfluß der Produkte aus
dem ganzen Gebiete bis zum Nordende des Schweriner Sees nach
Süden geleitet, der Import auf diesemWege begünstigt, und das
Handelsgebiet der mecklenburgischenSeestadt, das der natürlichen
Lage gemäß ganz Mecklenburgin Teilung mit Rostock sein sollte,
wird immer mehr beschränkt,ja beinahe ihr ganz geraubt. Das
widersprichtin eklatanter Weise der Natur des Landes, das wider-
spricht allen Interessen des ganzen Landes nicht weniger als denen
Wismars. Denn dies ist die von der Natur dem Lande geschenkte,
mit allen Vorzügen der Lage ausgestatteteHandelsstadt. Mecklen-
bürg thut sich selbst deu größten Schaden, wenn es diesen Besitz
unbenutztläßt und an andere Handelsplätzesichkünstlichanschließt.
Erst durch die Verbindung des Schweriner Sees mit der
Bucht vou Wismar, erst durch Vervollständigungdes vorhandenen
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und verbessertenWasserwegesbis zum Meeresgestadeverändert
sich die Sachlage mit einem Schlage, die Vorteile, welche den
Produzentengebotenwerdensollen,werdengesteigert,und dienächst-
berechtigteSeestadt wird in ihren Interessen mächtiggefördert, ja,
es ist nicht zu viel gesagt, es wird ihr damit Lebens- und Ent-
wickelungsfähigkeiterst zurückgegeben. Wenn ich deshalb in
meinerBroschüre es als eine Ehrenpflichtdes DeutschenReiches
bezeichnethabe, durchAuflösungdes Pfandvertrages mit der Krone
SchwedenWismar als freie deutscheStadt demVaterlande zurück-
zugewinnen,so kann ich es wohl eine EhrenpflichtMecklenburgs
nennen,wenn es seinerbestgelegenenSeestadt die Wasserverbindung
nach dem Binnenlande gewährt, mittelst deren es die Beein-
trächtigungihres Handels durchdieAnlageder Wasserwegezwischen
Havel, Müritz und Elbe wiederwett machenkann.
Und es ist keinOpser, welchesdamit gebrachtwerden soll;
im Gegenteilist die Vervollständigungdes Kanalsystemsdurch die
Strecke Schweriner See-Wismar eine Notwendigkeit für die
Produktivität des ganzenSystems, also ein Segen
"für
das ganze
Land, ganz abgesehendavon, daß der Aufschwungdes Handels von
Wismar auch ganz Mecklenburg zu gute kommen würde.
MecklenburgsReichtum stecktin seinem Ackerbau,aber fast der
ganzeNutzen,der aus demHandel niit seinenProdukten gewonnen
wird — und der ist nicht klein— fließt jetzt nach den großen
Städten jenseitsseinerGrenzen;und ein derartigerPartikularismus
ist wohl auch im geeintenDeutschenReichestatthast, daß man ihn
mehr den Handelsplätzendes engeren Vaterlandes gönnt, schon
deshalb, weil er dann auch diesemwieder zu gute kommt.
Ueberdas vomRegierungs-BaumeisterMoeller ausgearbeitete
Projekt des Kanals vom Schweriner See zur Wismarer Bucht
werden Sie wohl orientiert sein. Ich brauche nur die Haupt-
fächlichstenPunkte in Erinnerung zu bringen. Bei einer Länge
von ca. 15 Kilometer wird der Kanal am oberen und unteren
Ende durch je eiue Schleuse von 2,8 und 4,0 Meter Gefäll ab-geschlossen.Das zwischenbeiden verbleibendeGefälle von 31,2
Meter wird durch Einschaltungeines Hebewerkes,einer schiefenEbene, überwunden,welchedemnachdieTeilung in nur 2 Haltungengestattetund die für die Schiffahrt zeitraubendeund kostspieligePassierung von 7 bis 8 Schleusenin günstigsterWeise vermeidet.
Ist hiermit aus anerkennenswerte,intelligenteWeisedie Schwierig-feit des starkenGefällesüberwunden,fo ist andererseitsnachgewiesen,
daß die Wasserzufuhraus dem Schweriner See selbst in dentrockenstenJahren ohne irgend welche nicht vorher durch Ent-
schädigungerledigteBeeinträchtigunganderer Interessen völlig hin-
reichend vorhanden ist, und dieses günstige Verhältnis verdient
hervorgehobenzu werden dem Elbe-Trave-Kanal gegenüber,dessen
Wasserversorgungin den Sommermonaten nicht"so unbedenklich
gewährleistetist, ein Umstand, welcher vielleichtspäter für die
Konkurrenznicht unwesentlichins Gewichtfallen wird und jeden-
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falls dafür spricht, auch im allgemeinenInteresse den Wismar-
Kanal als einen Entlastungskanalfür den von Lübeckins Auge
fassenzu dürfen. Die Abmessungen,13 Meter Sohlenbreite,2 Meter
Fahrwaffertiefe,die Schleusenmit 51,5 Meter Länge und 6,6 Meter
Breite der SchleusenkammernentsprecheneinemFassungsvermögen
der Fahrzeugevon 350 Tonnen, also der jedenfalls zu fordernden
Minimalgröße. Der RegierungsbaumeisterMoeller macht selbst
darauf aufmerksam,daß es bei weitem richtiger sein werde, über
diese Minimalmaße hinauszugehenund durch Annahme der Ab-
Messungen,etwa des Oder-Spree-Kanals (55,0 und 8,6 Meter),
den Kanal für Schiffevon 400 Tonnen benutzbarzu machen.
Die Kostendes Kanals erscheinenauf den erstenBlick sehr
bedeutend,3850000 Mk. sür eine Länge von 15,15 Kilometer.
Man ist aus anderen Kostenanschlägen,z. B. dem des Rostock-Berliner Kanals, viel geringereZahlen gewöhnt> Jedoch ist es
auchnicht richtig, dieseZahlen an sichzu nehmenwenn man den
Vergleichmit anderen Projekten ziehen will. Zunächst hat der
Wasserwegvon Schwerin bis Wismar nicht 15, sondern36 Kilo-
meter Länge, und die Gesamtkostenauf diese Länge betragen
4050000 Mt, also dieKostenstellensichpro Kilometerauf 112500
und nicht, wie erstere Zusammenstellungergiebt, 240000 Mk.
Will man aber etwa das vorliegendeProjekt mit dem neuestendes
RostockerKanals vergleichen,welcher bis zur Bolter Mühle nur
7700000 Mf. auf 175 KilometerLänge kostensoll, so würde man
zu berücksichtigenhaben, daß von diesen 175 Kilometern nicht
weniger als 135 aus Seen und Warnowlinieentfallen,der eigentliche
Kanal von 40 KilometerLänge beinahe die ganze Summe ver-
schlingt, also pro Kilometer über 190000 Mk. kostet Für die
StreckeGüstrow-Lenz,welchehier am bestenin Vergleichzu stellen
ist, betragen aber die Kostensür ein KilometerKanallänge sogar
220000 Mk. Dagegen erscheine«die Kosteudes Wismar-Kanals
durchausnicht mehr so unangemessenhoch, zumal man die ganz
abnormeSchwierigkeitdes Gefälles von 38,0 Meter auf 15 Kilo-
meter nicht außer Augen lassensoll. Die Gesällüberwindnngmacht
meistnicht nur die größten technische:!Schwierigkeiten,sondern er-
fordert naturgemäß auch die kostspieligstenAnlagen.
Es fragt sich nun: „WelcheVorteile bringt dieser Kanal
einerseitsWismar, andererseitsdem Lande?" Denn für den außer-
halb der VerhältnisseStehenden mögendiebisherigenAusführungen
genügen, um ihn zu dem Urteil zu bestimmen,daß der Kanal eine
der natürlichenBeschaffenheitdes Landes entsprechendeAnlage, daß
er eine notwendigeErgänzung des Kanal-Systems sei, daß er die
natürlicheAusflußpfortefür den Export der Landeserzeugnisse,die
Thür für die Einführung ausländischerWaren sei und demnach
für Wismar ebensovorteilhastsein werde als für das ganzeLand
Mecklenburg. Demjenigen aber genügt alles so allgemein Be-
sprochenenicht, der das Geld dazu hergeben soll. Der fragt:
„Wird sichder Kanal rentieren,d. h. wird er die Zinsen des auf¬
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gewendetenKapitals einbringen?" und „Wie werden sichdie Vor-
teile einerseitsfür Wismar, anderseits sür den Produzenten, für
den Landwirt geltendmachen?"
Mit Rentabilitätsberechnungenist es eine böse Sache. Wenn
nochso gewissenhastaufgestellt,sie stimmenfeiten. Es ist nicht
schwierig,durchgeschickteZahlenkombinationalles Möglicheheraus-
zurechnen,man kann deshalb mit denzuGrundegelegtenAnnahmen
nicht vorsichtiggenug sein. Vor allen Dingen scheintes mir un-
zweckmäßig,aus der Produktionsmengedes durch den neuen Weg
erschlossenenGebietesauf eine bestimmteFrequenzzu schließenund
dieseder BerechnungzuGrunde zu legen. Für unserenFall würde
ja mehr als dieHälfte von Mecklenburgzur Sprache kommen,denn
so weit die Kanäle dessenSüden und Westendurchziehen,wird der
neue Kanal als Abschlußdes Exportationswegesdienenund eben-
so für denImport zur Geltung kommen. Zweckentsprechender,aber
auch nicht zuverlässigwürden dieZahlen der jetztzwischenHamburg
und Berlin einerseits,MecklenburganderseitsbewegtenMassen zu
Grunde zu legen sein. Alle solcheBerechnungenwirft die einfache
Ueberlegungüber den Haufen, daß ja irgend ein unvorgesehener
Umstandeinen anderen Transportweg vorteilhafter kann erscheinen
lassen,und daß dann dieBenutzungaufhört, wie es mit demElde-
Kanal gegangenist.
Mir scheintdemnachdie einzigeMöglichkeit,sich eine Vor-
stellungvon der Wahrscheinlichkeitder Rentabilität zu machen,darin
zu liegen,daß man fragt, wie viel muß entkommen?welcheTrans¬
portkostenlassen die Benutzung des Kanals noch vorteilhaft er-
scheinen,und welcheFrequenzgehört dazu, um mit diesemEinheits-
preis die geforderteSumme zu erreichen?
Die Zinsen der Bausumme, zu 4"/o berechnet, ergeben
162000 Mk., die jährlichenUnterhaltung^ und Betriebskostenfind
auf 35000 Mk. veranschlagt,m Summa also 197000 Mk. oder
rund 200000 Mk. erforderlich. Kann der Kanal diese ganze
Summe aufbringen?
Die Entfernung Schwerin-Wismar auf dem Wasserwegezu
rund 5 Meilen (des bequemerenRechnenswegen)angenommen,und
die Eisenbahnfrachtzu durchschnittlich12 Pfennig pro Zentner auf
dieseStrecke, so würde eine Belastung des Wassertransportesmit
5 Pfennig diesenwohl nochrechtvorteilhafterscheinenlassen. Da
man nun pro Zentner und Meile sür Transport- Selbstkosten(Zug-
krast und Jahreskosten) des Kanalschiffesl/+ Pfennig bei Fahr¬
zeugenvon 350 Tonnen Tragfähigkeitzu rechnenpflegt, also 1,25
Pfennigauf dieStreckeWismar-Schwerin,sobleiben3,75 Pfennigfür
Kanalgebührenübrig,d. h. pro Tonne 75 Pfennig. Es würdenmithin
—
H Tonnen zu transportierensein, um die volle Summe für
Zinsen und Betriebsunkostenzu decken,das sind rund 267000
Tonnen oder 763 Schiffe von 350 Tonnen Gehalt, pro Tag
3 Schiffe bei 250 Betriebstagen. Moritz Wiggers berechnete,daß
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den Rostock-BerlinerKanal täglich 7 Schiffezu 200 oder4 Schiffe
zu 350 notwendigpassierenmüßten,um denselbenrentabelzu machen,
und hält diesesfür leichterreichbar. Es liegt keinGrund vor, für
denWismar-SchwerinerKanal nicht mindestenseinegleicheFrequenz
anzunehmen,da er dem Transithandel namentlichwesentlicheVor-
züge jenem gegenüberbietet. Denn die Kanalgebührenim ganzen
werdenum ebensoviel geringersein von Wismar bis zur Elbe, als
der Weg bis Dömitzkürzerist, denn die Wasserstraßevon Rostock
bis zur Havel in Spandau, nämlichIII zu 153; das Verhältnis
ist beinahe2:3; serner ist der Mittelpunktdes deutschenBinnen-
Handelssystems,Magdeburg um vieles leichterund bequemervon
Wismar als von Rostockzu erreichen. Man wird also ohne zu
vielRisikoannehmenkönnen,daß jeneTransportmengevon jährlich
267000 Tonnen oder 5340000 Zentner werde erreichtund hier-
mit die volleSumme für Verzinsungund Betriebskostenaufgebracht
werden. Allein die Stadt Schwerin würde hierzu einen ganz be-
trächtlichenTeil, eine halbe bis eine Million Zentner, beitragen,
wenn man berücksichtigt,daß die Ausfuhr der Stadt an Getreide
bereits 250000, an Zement 50000 Zentner und dagegendie Ein-
fuhr von Braunkohlen300000, an Holz über 100000 Zentner
beträgt, Zahlen, die sich zweifelsohne,namentlichfür den Zement,
bedeutendsteigern werden, wenn derselbe, billiger verfrachtet, in
den Ostseestädtenmit größerem Vorteil in Konkurrenzzu treten
vermag.
Ich habe dieserBerechnungdie Voraussetzungzu Grunde ge-
legt, daß der Kanal die gesamtenZinsen der Bausumme und die
Betriebsunkostendeckenmüsse. Thatsächlichwird man wohlhöchstens
die Deckungder Betriebskostenverlangen, und hierfür wird ein
wesentlichgeringerer Betrag der Spesen ausreichen. Ich komme
hierauf nochmalszurück.
Am stärksteninteressiertan dem Kanalprojekt ist die Stadt
Wismar, und es wäre wohl das Richtigste,wenn ein Vertreter
dieserStadt jetztmeineStelle einnehmenwollte, um die Frage zu
beantworten,welche Vorteile glaubt die Stadt Wismar für
ihren Handel aus dem Kanal ziehen zu können? wie kann
sie diese Hoffnungen begründen? Jedoch will ich es versuchen,
auchdieserFrage näher zu treten, wenngleichich sie bei weitem
wenigerausführlichund richtigbeantwortenkann und deshalb sehr
auf Ihre gütige Rachsichtrechnenmuß.
GestattenSie mir, um meineAnsichtan einemBeispiel klar
zn legen, eine kurzeAbschweifungauf ein anderes mir heimischeres
Gebiet! Wenn es sichdarum handelt, für einen Staat ein neues
Landesverteidigungssystemaufzustellenoder das alte zu prüfenund
zu vervollständigen,so würde es unter allen Umständenfehlerhaft
fein, wenn man die augenblicklichepolitischeLage, die Verhältnisse
zu den Nachbarstaatender Erwägung und den Maßnahmen zu
Grunde legen wollte. Bis zu dem Augenblick,wo die neuen
Festungeneine Rolle zu spielenberufensind, ja, selbstbis zu dem
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Moment ihrer Fertigstellungkann sichdie politischeLage vollständig
geänderthaben, das hierfür Wichtigekann bedeutungslos,andere
Teile der Grenze,die wir im Vertrauen auf das guteEinvernehmen
mit den Nachbarn unberücksichtigtließen, können in ungünstigster
Weisebedrohtsein. Deshalb soll man lediglichmit Rücksichtauf
die geographischeGestaltung, auf die strategischunter allen Um¬
ständenwichtigbleibendenPunkte, auf dievorhandenenVerbindungs-
linien und auf die Verteilung der Streitmittel eiu Verteidigung^
systembearbeiten. Genau dasselbescheintes mir zu sein mit der
Beurteilungdes Wertes eines zu befestigendenOrtes und mit der
Abschätzungdes Wertes einerHandelsstadtund der ihr zu schaffen-
den Verbindungslinien, Wohl die augenblicklichenKonjunkturen
des Handels mit diesemoder jenemArtikel,nicht das augenblickliche
Verhältnis von Angebot und Nachfrage sollen die Anhaltspunkte
geben. Wir haben es fchou erlebt, daß ein starkerExport aus
unserenLändern wie der des Getreidesmehr und mehr zusammen-
schrumpfteund dem Import des gleichenArtikelsPlatz machen
mußte; wir haben es aber auch erfahren, daß uusereIndustrie-
Erzeugnisseaus dem Weltmarkt das Uebergewichtsich gewannen
wie unsereMaschinen-und Panzerfabrikate,und daß ihr Export
den früheren Import überstieg. Deshalb sollen die Handelswege
so beschaffensein und dahin geprüft werden, daß sie die günstigsten,
kürzestenund billigstenVerbindungennach den einheimischenPro-
duktions-und Konsumtionsgebietenbilden, um demExport wie dem
Import in gleicherWeisedienenzu können,je nach dem sich auf-
drängendenBedarf; der Handel wird dann jederForderung gerecht
werdenund immer seinenVorteil daraus ziehenkönnen. Es scheint
mir deshalb die ersteFrage, wie die neue Verkehrsliniezu den
großen Handelsstädtendes Binnenlandes liegt, wie sie Ein- und
Ausfuhr zu den großenproduzierendenund konsumierendenGebieten
Deutschlandsvermittelnkann.
Das natürlicheüberseeischeHandelsgebietWismars beschränkt
sich, so lange es nicht mit anderen auf breiterer Basis fundierten
SeestädtendenWettbewerbaufnehmenkann, hauptsächlichauf Groß-
britannien,~unddie Küstenländerder Ostsee,Dänemark, Schweden,
Norwegen und Rußlands Ostseeprovinzen.Es ist für diese See-
wege gegenüberanderenHandelsplätzender Ostseebegünstigtdurch
seine vorzüglichenHasenverhältnisse, Wie ungünstig es dagegen
zum Binnenlandesteht, so lange es denElbe-Ostsee-Kanalentbehrt,
und wie es nach Fertigstellungdes KaiserWilhelm-und des Elbe-
Trave-Kanals den anderen Seestädtengegenüberunrettbar verloren
ist, habe ich bereits zu schildernversucht. Wie gestaltet sich nun
die Sachlage nach Erbauung des Elbe-Ostsee-Kanals? Vermittelst
der Elbe gewinntWismar das Hinterland von der Provinz Sachsen
bis nach Böhmenhinaus; durch die Havel ist es mit Berlin, durch
die märkischenKanäle mit der Oder in Verbindunggebracht,und
der Mittelland-Kanalwird ihm denZutritt zumWeser-und Rhein-
gebietgestatten. Den prägnantenAusdruckfindet man für die Vor¬
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teile, welche die Kanalverbindunganderen Seestädten gegenüber
bietet, in dem Vergleichder Wegelängenbis zum Mittelpunkt des
norddeutschenWasserstraßensystems,bis Magdeburgs Da für den
HandelWismars hauptsächlichdieOstseezur Sprachekommt,müssen
wir einenPunkt diesesWasserbeckensals Zielpunktder von Magde-
bürg aus den verschiedenenWegen dorthin führenden Schiffe an-
nehmen, welchensie annähernd alle passieren müssen, z. B den
Schnittpunkt des 55. Breitengrades mit dem 11. Meridian
ö. Paris,
Die Entfernungensind für den Weg über
Hamburg 686 km, der Weg über Wismar ist also kürzer211 km
Lübeck 531 „ 56 „Rostock 573 „ (Plauer und Rostock- Berliner Kanal) 98 „Stettin 564 „ 89 „Wismar 475 „
Hieraus ist ersichtlich,daß eigentlichnur eine Linie mit der
über Wismar in Konkurrenztreten kann, nämlichdie über Lübeck;
sie ist nur 56 km, d. h, annähernd 12 u/o länger und hat weniger
Schleusen(9 gegen13 Kammerschleusen),bietet aber in denHasen-
Verhältnissenviel größere Schwierigkeiten,so daß man wohl mit
RegierungsbaumeisterMoeller annehmenkann, daß der Weg über
Wismar eine Frachtersparnisvon 10 Pf, pro Tonne ergebenwird,
welchesfür Massengüterhnmerhin ins Gewicht fällt. Daß dieser
Ersparnis wegenWismar den Elbe-Trave-Kanalernstlichschädigen
könnte, ist ebensoweniganzunehmen,als daß die anderen Linien
nach der Ostseewertlos und unbrauchbarwürden durch den Elbe-
Ostsee-Kanal.Aber dieserist völlig konkurrenzfähig,uud es ist durch
die Thatsache der kürzeren Wegeverbindung,also der Kostener-
müßigung, ohne weitereserwiesen, daß dieser Weg auch benutzt
werden wird, daß Wismars Handel durch ihn einen starkenAus-
schwungerlebenwird, sei es durch Ein- oder Ausfuhr, nur das
Eine vorausgesetzt,daß der Kanal die notwendigenEinrichtungen
und Ausmessungenerhält, um durch Elbschiffedirekt fahrbar zu
sein. Hierbei möchte ich nun die Anforderungennicht allzuhoch
stellen; denn, da der Kanal nicht den gesamtenHandel von der
Elbe zur Ostseeauszunehmenhat, ist es nicht erforderlich,zu Liebeeiniger besondersgroßer Elbschiffeden Kanal schleunigstumzuge-
stalten; ein großer Teil, wohl der größte der Schiffe, wird denElbe-Trave-Kanal benutzen,welcherbis über 500 Tonnen hinausdie Fahrt gestattet; aber für die normalen Abmessungender Elb-
schiffewird der Kanal allerdings brauchbar sein müssen, sonst ist
nichts geholfen.
An Einfuhrartikelnwürdennamentlichdie zurSprachekommen,
welcheWismar bereits jetztmit immersteigendemErfolgeaufnimmt,
Sie werden ihm nicht, wie die Gefahr vorliegt, entrissen,sondern
wesentlichvermehrtwerden, wenn die Binnenland-Versendungnichtmehr zu der kostspieligerenEisenbahn greifen muß. Zu nennensind da vor allenKohlen, derenEinfuhr 1894bereitsauf 2286000
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Zentner gestiegenwar (nach Fertigstellungdes Dortmund-Ems-
Kanals würden vielleichtdie deutschentnit Vorteil au Stelle der
englischentreten), Hölzer aus Schweden(847009 Zentner), Granit,
Kalksteine,Holzmasse,lauter Güter, welche, durch Eisenbahnfracht
unmäßig verteuert, den Wasserweggeradezunotwendig erscheinen
lassen. Ein kleinesBeispielmacht dies klar: Schwerin bezog int
verflossenenJahre 140000 Zentner Pflastersteineund zahlte an
Bahnfrachtvon Wismar nach dort 14000 Mk, Dieser eine Posten
hätte bei Vorhandenseindes Kanals diesem7000 Mf. eingetragen
und der Stadt Schwerin 7000 Mk. erspart. Welch ein Konsum
allein an diesemMaterial eintretenwird, sobald es billiger zu be-
schaffenist, könnenSie leicht ermessen,wenn Sie die Armut der
Küstenländeran Steinen und die mehr und mehr hervortretende
Notwendigkeiteiner solidenBefestigungder Straßen in Stadt und
Land in Betracht ziehen. Hierin kann und muß ja in unseren
Küstenländern,auch in Mecklenburg,nochrechtviel geschehen.
Für die Ausfuhr steht ein Artikel obenan, welchemWismar
dereinstfeinen Wohlstand verdankte, nach dessenVerlust es stetig
bergab ging; jetzt ist der Zeitpunkt, wo es diesenwieder erobern
kann, aber nur mittelst des Kanals; ich meine das Salz. Be-
kanntlichsind die nordischenLänder gerade so arm an diesem,als
Deutschland Uebersluß davon produziert. Merkwürdiger Weise
deckenaber anstatt des geographischnächstgelegenenDeutschlanddie
entfernterenEngland, Spanien und Portugal zum größtenTeil den
Bedarf. Mir scheint,es müsseuns gelingen,auf diesemGebietden
Sieg davon zu tragen, sobaldwir billige Frachten zur Anwendung
bringen können. Das eigentümlichsteist, daß die Abraumsalzeals
Düngemittel nach Schweden, Rußland und Dänemark in großer
Masse aus Deutschlandausgeführt werden, ca. 2'/4 Mill. Zentner
über Hamburg und Stettin —, dagegendas kostbareSteinsalz uns
nicht abgenommenwird. Nun ist das Hauptproduktionsgebiet,
Staßsurt, gerade Wismar am allernächstenvon allen Seeplätzen
gelegen, 45 Kilometer von Magdeburg. Dem Hauptausfuhrplatz
Hamburg gegenüberkann also Wismar bei der bedeutendenWege-
abkürzung- es sind 211 Kilometer— entschiedeneinen so viel
niedrigerenPreis machen, daß es ihm gelingen muß, nicht nur
Abraum-, sondernauchStein- und Soda-Salze in Massen unter-
zubringen Auf diesemGebietekönnenbedeutendeErfolge errungen
werden, indem man das englischeSalz, welchesselbstin Königsberg,
Danzig und anderen deutschenStädten der Ostseeküsteimportiert
wird, auf dem nordischenMarkte zu schlagensucht. Der Kanal
bietet die Handhabehierzu.
Es würde zu weit führen, wenn ich alle zur Ausfuhr sich
bietendenArtikelhier vorführen wollte; erwähnen möchte ich nur
die Vorteile, welchedurch die billigereSpedition zur Küste vielen
inländischenFabrikategebotenwerden, wie denZementenSchwerins,
den chemischenFabrikatenSachsens, demZucker,Maschinen,Thon-
waren u a. m., so daß hier, wie ja überhaupt mit dem stärkeren
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Export, den betreffendenIndustrien nicht weniger als dem Handel
Wismars ein wesentlicherAufschwunggebrachtwerdenkann, sobald
der Kanal seineWirkung geltendmacht.
Ich kommenun zu dem Vorteil, welcher der Landwirt-
schast aus dem Kanal erwachsen wird. Mecklenburgist ein
Land des Ackerbauesund die Landwirtschasthat deshalb hier als
in jedemanderen die Berechtigung,ihre Interessen oben anzustellen
und bei jeder 'Neuschaffungberücksichtigtzu sehen. Run scheintmir
allerdingsdie Sache ungemeineinfachzu beantworten. Der Land-
mann muß seineProdukte genau wie jeder andere Produzent dort-
hin befördern,wo sie ihm vom Käufer abgenommenwerden. Der
Preis wird bei mehrseitigemAngebot seitens des Käufers auf den
Ort gemacht,wo er sichbefindet;der Produzent hat die Transport-
kostendorthin zu tragen und von dem erzieltenPreise abzuziehen;
also, je niedrigerdiesesind, destohöher verwertet sichdas Produkt.
Das Interesse des Landwirtes ist also, die Transportkostennach
Möglichkeitherabzumindern.Wenn er sichzu demZwecknun einen
Weg anlegt, so kalkuliert er, ob die hierdurch erzielteFrachter-
sparnis die Zinsen des darauf verwendetenKapitals übersteigt; ist
dies nicht der Fall, so läßt er mit Rechtden Weg ungebaut. Genau
so steht es hier niit deinKanal. Wenn sür denselbeneinebestimmte
Summe — meines Wissens 2 Millionen — vom Lande bezahlt
werden soll, so fragt es sich, ob die hierauf entfallendenZinsen— also 70 bis 80000 Mk. — durch Frachtersparnis einkommen
bezw.überstiegenwerden; um wie viel das Rationalvermögendurch
die kapitalisiertenFrachtersparnissegewinnt.
Um hier bestimmteZahlen zu erhalten, auf denen man fußen
kann, ist zunächstfestzustellen,wie groß die Frachtersparnis des
Kanals gegenüberder Eisenbahnist. Wir könntendasselbeRechen-
exempelwiederholen,was wir bereitsanstellten,nni die Rentabilität
des Kanals nachzuweisen.Dort wurde die Frachtersparnis auf
50 °/o angenommen.Besserist es aber, aus thatsächlichvorliegenden
Beispielendas Ergebnis herzuleiten.
Mecklenburghat, seitdemdie Konkurrenzaus dem englischen
Markte ihm in den letztenJahren abgeschnittenwar, naturgemäß
seinen Uebersluß an Getreide im Jnlande unterbringen müssen.
Hätten ihm hierfür geeigneteWasserwegezur Verfügunggestanden,
so konnte solches auch mit Vorteil stattfinden. In deren Er-
mangelung mußten entweder die Eisenbahnen nach Berlin bezw.
Magdeburg benutztwerden, oder der immenseUmweg zu Wasser
über Rotterdam nach Mannheim bezw.über Stettin nach Magde-
bürg. Aus dem Verhältnis der Wegelängen und der thatsächlich
gezahltenFrachten ergiebt sich eine eminenteKostenersparnisder
Wasserwege.
Bei einer Wegelänge von 207d Kilometer über Rotterdam
nachMannheim kosteteim Jahre 1d93 die Tonnedorthin 11,40Mk.,
nach Magdeburg per Bahn 11,80 Mk. aus 237 Kilometer,also '/»des Weges. Auf dem Laudivegewürde die Bahnbeförderungbis
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Mannheim (774 Kilometer)nicht weniger als 38,70 Mk., also
27 Mk. mehr als auf dem beinahedreimal so weiten Seewegege-
kostet haben. Die sich ergebendenEinheitssätzesind 5 Pf. pro
KilometerTonne per Bahn, 0,55 zu Wasser. Auf die 522 Kilo-
meter lange Rheinstreckeentfallen 5 Mk. der Transportkosten,
mithin hierfür ein Einheitssatzvon etwa 1 Pfennig pro Kilo-
meter Tonne.
Der zweiteWasserwegüber Stettin nach Magdeburg kostete
im Sommer 1894 7,40 Mk. pro Tonne, also 4,40 Mk. weniger
als der Landweg. Hiervon entfalle»3 Mk. auf dieStreckeStettin-
Magdeburg. Mit der Eisenbahn (276 Kilometer)kostet dieselbe
Streckeaber 13,80 Mk. Allerdingskosteteder Wassertransportim
August 3,60 Mk., im Dezember 5 Mk. und der Einheitspreis
differiertalso zwischen0,8 und 1,36 Pf., im Mittel also ebenfalls
etwa 1 Pf. pro Kilometer Tonne. Die errechneteErsparnis ist
mithin in beiden erwähntenFällen 4 Pf. pro KilometerTonne.
Nehmenwir demnachan, daß mittelstdes neuen Kanals mit
denselbenTransportkostennach Magdeburg versandt werden kann,
so ergiebt sich 2,87 Mk. gegenüber einer Eisenbahnfrachtvon
11,80 Mk. Da ich aber bei der Rentabilitätsberechnungdie Trans-
portkostenvon Wismar bis Schwerin mit I Mk. pro Tonne (auf
36 Kilometer)gerechnethabe, so will ich diesenEinheitssatzauch
sür den Elde-Stör-Kanal beibehalten(75 Kilometer)und erhalte
dann für die StreckeWismar-Dömitz.3 Mk.; für den Rest, die
Elbfahrt bis Magdeburg(176 Kilometer),würde dann 176 X 1 Pf-
zu rechnensein, also 1,76 4- 3,00 — 4,76 Mk. Die Ersparnis
beträgt also 7,04 Mk. auf die ganzeStrecke; die Fracht auf dem
Wasserwege1,66 Pf. pro Kilometer-Tonnegegenüber5 Pf. auf
der Eisenbahn,also ein Unterschiedvon 3'/» Pf.
Berechnenwir danachden Vorteil, welchender Versand von
1000 Zentner von einemPunkt Mecklenburgs,etwa von Grabow
aus, dem Produzenten bietet, so erhalten wir
Grabow-Wismar, also Ausfuhr, pro Tonne 2,20 Mk. gegen
3,80 Mk., pro 1000 Zentner NO Mk. gegen 190 Mk, also
80 Mk. Gewinn,
dagegen GrHunv-Magdeburg, also binnenwärts, pro Tonne
2,56 Mk. gegen8 Mk., pro 1000 Zentner also 128 Mk. aeaen
400 Mk., also 272 Mk. Gewinn.
Der Versandvon 1000 Zentner von Wismar bis Magdeburg
bringt einen Gewinn von 238 Mk. gegen590 Mk., also 352 Wik.
Dieser Gewinn kommt dem Produzenten zu gute, denn er
wird sein Getreide um so viel höher zu verkaufen imstande sein.
Durch den Kanal ist er aber in der Lage, jederzeit von den Kon-
junkturen Gebrauch zu machen; er ist nicht beschränktauf den Ab-
satz im Binnenlande wie bei den jetzigen Verhältnissen, sondern
kann sein Produkt auch zum Exportplatz mit ermäßigter Fracht be-
fördern. In dieser größeren Unabhängigkeitliegt ei» gar nicht zu
taxierender Vorteil.
21
Ziehen wir nun in Betracht, daß Mecklenburgan Weizen,
Roggen, Gerste, Hafer und Kartoffeln durchschnittlichmindestens
20 Millionen Zentner produziert (1892 nahe an 23, 1893 21
Millionen),und daß hiervon der größte Teil zum Teil in ver-
arbeitetemZustande ansgesührtwerdenmuß, so werdenwir gewiß
einen sehr geringenProzentsatznehmen, wenn wir auf 1 Million
Ausfuhr aus dem Kanalgebietrechnen. Für diesewürde aber ein
Gewinn an Transportkosten,also eine Steigerung des Verkaufs-
Preises,eineVermehrungder Einnahmenfür den Produzentenvon
mindestens300000 Mk. in Berechnungkommen. Die angenommene
Ausfuhr ist gering zu nennen, wenn man bedenkt,daß in Rostock
in einemJahr, hauptsächlichaus der Gegend von Bützow— die
Warnow kommt ja nur auf einige30 Kilometer in Betracht—
367000 Zentner und in Wismar, lediglichaus der nächstenUm-
gegend,250000 Zentner exportiertwurden.
Zu den genanntenProdukten kommt hinzu Oelsaat, wovon
im Jahre 93 94 aus dem Kanalgebiet100000 Zentner ausgeführt
wurden; durch die Wasserfrachtwären hierbei sicher20—25000
Mk. erspart worden und dem Landmann in Form höhererPreise
zu gute gekommen.
Die ZuckerfabrikWismar versandte im letztenJahre 30,000
ZentnerMelasse;hieranwürdenüber 10000 Mk. erspartwordensein.
Von großerBedeutungist aberfernerdie Einfuhr von Dünge--
Mitteln und Futterstoffen,welcheals Rückfrachtauf dem Wasser-
ivege bedeutend billiger eingeführt werden könnten. Namentlich
kommthier die für den fortgesetztenRübenbau erforderlicheKali-
düngung zur Sprache, deren Mittel ans Sachsenund Braunschweig
zu importierensind. Die Masse dieserFrachten, welcheim Jahre
1893/94 bereits die Zahl vou 1 Million Zentner erreichte, ist in
stetemZunehmenbegriffen,und ein großer Teil würde, auf/dem
Kanal transportiert, bedeutendbilliger zu beziehenfein.
Wenn man hierzu die Versendungvon Rüben, Rübenschnitzel,
Zucker,Heu, Stroh :c, rechnetund den billigerenTransport von
allenfür denLandmannheranzuschaffendenMaschinenundMaterialien,
wie Steine, Kalk,Zement, so wird man sichernichtzu hochschätzen,
wenn man den für die Landwirtschaftaus dem Elbe-Ostsee-Kanal
erwachsendenGewinn aus 500000 Mk. anschlägt;dies repräsentiert,
kapitalisiert, eine Steigerung des Nationalvermögens um 127s
Millionen; die Zinsen des ausgewendetenKapitals von 2 Millionen
werdensechs-bis siebenfacheingenommen.
Ich würde an diesemPunkte noch auf die weiterenVorteile
hinzuweisenhaben, welcheder Kanal in strategischer Beziehung
gewährenkann. Hierzu ist aber eine Vorbedingungzuvor zu er-
füllen, daß nämlichder Vertrag mit Schwedengelöst,daß Wismar
eine aller Fesselnund Bedingungenfreie deutscheStadt werde. In
meinerBroschürehabe ich dieseVerhältnisseeingehenderbesprochen
und möchteSie nicht mit einer Wiederholungermüden. Nur das
Eine gestatte»Sie mir zu bemerken. Fürst Bismark hat bezüglich
dieserAngelegenheitin seinemSchreibenvom 4. Oktober die An-
ficht ausgesprochen,daß mir uns über die Gefahr, Wismar für
Deutschlandzu verlieren, keineSorgen zu machenbrauchen, „die
ZugehörigkeitWismars zu Schwedenwird von diesemReichewohl
nicht erstrebt und würde für Deutschlandeine Unmöglichkeitsein".
In meinerBroschürehabe ich daraus hingewiesen,daß Schweden
auch gar nicht in der Lage sein möchte,die bedeutendeSumme auf-
zubringen und für den BesitzWismars zu opfern. Nichtsdesto¬
wenigerstehen wir vor einemRechtstitel,der der Stadt Wismar-
schönunsäglichviel Schaden gethan hat, und der vor allem auch
jedemPlane seitens des Reichesim Wege steht, welcherauf eine
Benutzungdes vorzüglichenSeebeckens,der WohlenbergerWiek,als
Kriegshafenabzielenkönnte. Hoffentlichbringt das nächsteJahr-
zehnt hierüber eine Entscheidung. Das Interesse, welches das
DeutscheReichan dem Elbe-Ostsee-Kanalhaben wird, wird dann
ein bedeutendessein. Den Bau aber bis auf dieseZeit hinauszu-
schieben,erscheintmir eine Unmöglichkeitim Interesse Wismars
und der Landwirtschaft,welchediesenKanal geradezubraucht. Denn
beidesind sie in einer Notlage.
Ich will versuchen,nun eine Rentabilitätsberechnungdes
ganzenElbe-Ostsee-Kanalsaufzustellen.
Von den Kostendes Schwerin-Wismar-Kanalswill die Stadt
1 Million, soll der Staat 2 Millionen tragen und der Kanal hätte
demnach1050 000 Mk. selbstzu verzinsen.Die 2 Millionen, welche
der Staat bezahlt, verzinsen sich durch die dem Lande zu gute
kommendenFrachtersparnisseim reichstenMaße; die Stadt Wismar
wird durch ihren erhöhtenHandel entschädigt.Der Kanal muß die
Zinsen von 1050000 Mk. und 35000 Mk. Betriebskostendecken.
Rechnen wir hierzu gleich die noch für den Ausbau Schwerin-
DömitzspätererforderlicheSumme von2950000Mk. und65000Mk.
Betriebskosten,so ergiebt sich eine Summe von 160000 Mk.
Zinsen plus 100000 = 260000 Mk.
Bei Festhaltungder früher berechnetenKanalgebührenwürde
für die Benutzungdes Kanals pro Tonne 2,25 Mk. zu zahlensein,
mithin müssen116000 Tonnen oder 332 Schiffe ä 350 Tonnen
den Kanal benutzen, täglich 1 bis 2 Schiffe. Das ist eine uuter
allen Umständenzu garantierendeFrequenz. Zu den erforderlichen
2 320000 Zentnern steuert die Landwirtschaft mit mindestens
1500000 Zentnern, die Städte Schwerin, Parchim, Ludwigslust,
Neustadt, Grabow, Dömitz mit etwa 1000 000 Zentnern und
der Handel Wismars mit 1000000 Zentner, wenig gerechnet,
damit ist eine Summe von 3500000 Zentnern erreicht, welche
jedenfalls in allen Summanden änßerst gering veranschlagt
worden ist. Der Kanal ist danachnicht nur als rentabel, sondern
als einer der rentabelstenKanäle Deutschlandszu betrachten,und
dies ist nichtanders möglich,weilselteneineWasserstraßein gleichem
Maße aus der geographischenLage eines Landes und aus den
ganzenLebensbedingungendesselbenherausgewachsenist als diese.
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Bei einer Höhe der Frequenz, wie ich sie annehme, würden die
Kanalspesennochauf 1,50 Mk., also 1,35 Pf. pro KilometerTonne,
ermäßigt werden können, wodurch noch eine weitere Ersparnis an
Transportkostenvon 0,75 Mf. in die Tascheder Produzenten fließen
wird. Die Fracht von Wismar nach Magdeburg würde dann nur
ca. 4,0 Mk. pro Tonne betragen.
Die Schiffsladung von 350 Tonnen kostet bis Magdeburg
1400 Mk. (gegen4130 mit der Eisenbahn)und hiervon entfallen
auf Kanalspesen525, der Schiffer bekommt875 Mk.
Wenn man schließlichdie Kanalspesenebensohochrechnet,als
sie für die märkischenWasserstraßen angenommen sind, nämlich
0,3 Pf. pro KilometerTonne, so machtdiesesfür Wismar-Dömitz
0,33 Mk. pro Tonne und sür 350 Tonnen 117 Mk. Um die Be-
triebskostenvon 100,000 Mk. zu decken,würden 300 000 Tonnen
zu befördern sein, d. h. 875 Schiffe von 350 Tonnen Ladung —
in 2 Tagen 5 Schiffe.
Ich kommezum Schluß!
Ich glaube nachgewiesen zu haben, daß der Schwerin-
Wismarsche Kanal, eine naturnotwendige Ergänzung der mecklen-
burgischenKanäle, durch die Befreiung von dem Dienstverhältnis
zum Handel Hamburgs und anderer Großstädte für das ganzeLand
ein Segen, für die eigene Handelsstadt Wismar eine Lebensbe-
dingung, für die Landwirtschafteine kräftige Hülfe sein wird, daß
hingegen mit der Unterlassung dieser Anlage Mecklenburg den
Kanalsystemengegenüber, welche binnen kurzem ganz Norddeutsch-
land überspannenwerden, in eine außerordentlich ungünstige Lage
versetztwird. Der Fehler, welcherbei der Anlage der Eisenbahnen
gemachtwurde, indem man nicht rechtzeitigin das deutscheSystem
die mecklenburgischenLinien einzuschaltenund hierdurch jene zu be-
einslussenverstand, dieser Fehler, der sich noch heute aller Orten
fühlbar macht, würde bei den Kanälen in noch höherem Maße sich
rächen, denn die Natur und geographischeLage de« Landes weisen
darauf hin, daß man durch Anlage der Kanäle zuin Meeresgestade
einen großen Teil Deutschlands als Hinterland gewinnen würde,
andernfalls aber Mecklenburg zum Hinterland der benachbarten
Küstenländer herabdrückt. Wenn die Denkschrift über die Maß-
regeln zur Beförderung von Eisenbahn-Anlagen vom November1844 gegen die Herstellungvon Linien zu den SeestädtenWismar
und Rostock unter anderen Gründen die Konkurrenz anderer be-
nachbarter Hafenstädte anführt, die mit Eisenbahnen schonversehen
sind, wenn in gleichemGeiste man Wismar und Rostockdie Kanal-
Verbindungenversagen wollte, weil Lübeck eine solche erhält und
Stettin eine Binnenwasserstraßebesitzt, so möchte ich hingegen be-
hanpten, daß dieses gerade ein zwingenderGrund ist, nicht länger
zu zaudern mit dem Kanalbau, denn nur durch dessenAusführung
ist es überhaupt deniSeestädtenmöglich,nocheineKonkurrenzweiter
durchzuführen. Wenn ferner der in jener Denkschriftausgesprochene
Grundsatz, an den Eisenbahnbau erst dann heranzutreten, wenn das
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Bedürfnis so gebieterischsichfühlbar macht, daß keineWahl mehr
bleibt, auch auf die Kanalbautenangewandtwerden soll, so stehen
wir zur Zeit jedenfalls vor dieserNotwendigkeit,denn eine Stadt
wie Wismar ist auf das Ernstlichstebedroht,und dieLandwirtschaft
bedarf dringend der Hülfe. Wenn ein Kapital je zum Bedürfnis
des Landes gewinnbringendund segensreichangelegtwurde, so sind
es diese2 Millionen für denKanal Schwerin-Wismar,eineSumme
von 3 Mk, auf denKopf der Bevölkerung. Sie fällt gar nicht ins
Gewicht gegenüberder Anstrengung, welche die Konkurrenzstadt
Lübeckmacht,indem sie zum gleichenZweck200 Mk. pro Kopf auf-
bringt, und übersteigtnicht die Summen, welchePreußen sichaus-
erlegt, um sein Kanalnetzzumbestendes Landes auszubauen. Für-
Wasserbautengebrauchtees iu den letztendrei Jahren 30 Millionen
und trägt keinBedenken,nebenden mit 60 Millionenveranschlagten
Dortmund-Ems-KanaldenMittelland-Kanalmit vielhöherenKosten
in die Wege zu leiten.
Es ist ein gewisserHumor in der Geschichte.Eine bekannte
Thatsacheist es, daß der Herzogvon Mecklenburg1646 und 1647
den Friedenskongreßnicht beschickenkonnte, weil die Stände sich
nicht entschließenkonnten, den Zahlungsmodus für die zu diesem
Zweck nötige Summe von 6000 Rthlr. zu bewilligen. Wäre
Mecklenburgvertreten gewesen,so wäre Wismar nicht schwedisch
geworden,denn die kaiserlichenGesandtenwaren anfangs durchaus
nicht geneigt, SchwedensForderung nachzugeben;die Jnteressen-
lofigkeitMecklenburgsan feiner Seestadt ließ aber ihren Eifer er-
kaltenund ihren Widerstand erlahmen. Hätten damals die Land-
ständesichzu einer höherenAuffassungihrer nationalen Pflichten
aufschwingenkönnen, dann würde Wismar jetzt eine der wohl-
habendstenSeestädte sein, und es könnte sichseinenKanal selbst
bezahlen. Aber die Sünden der Väter rächensichbis ins — nun!
hier hoffentlichnicht ganz so weit, als die heiligeSchrift verheißt.
Jetzt werden die Landständeum eine erheblichhöhereSumme an¬
gegangen. Und bei ihrem durchdie Jahrhunderte erweitertenBlick
darf man annehmen, daß sie die Gefahr erkennenund den Fluch
lösen, indem sie die verzauberte Prinzessin, die alte Hansestadt
Wismar, aus ihrem jahrhundertlangenBann lösen und zu neuem
blühendenLebenihr verHelsen.Sie werden dadurchihr Angedenken





























































































































































































































Export, den betreffendenIndustrien nicht weniger al
Wismars ein wesentlicherAufschwunggebrachtwerde
der Kanal seine Wirkung geltend macht.
Ich kommenun zu dem Vorteil, welcher d
schast aus dem Kanal erwachsen wird. Meckl
Land des Ackerbauesund die Landwirtschaft hat de
in jedem anderen die Berechtigung, ihre Interessen t
und bei jeder Neuschaffungberücksichtigtzu sehen. 9
allerdings die Sache ungemein einfachzu beantworte
mann muß seine Produkte genau wie jeder andere s.
hin befördern, wo sie ihm vom Käufer abgenommen
Preis wird bei mehrseitigemAngebot seitens des K
Ort gemacht,wo er sichbefindet; der Produzent hat
kostendorthin zu tragen und von dem erzieltenPv
also, je niedriger diese sind, desto höher verwertet si
Das Interesse des Landwirtes ist also, die Trans
Möglichkeitherabzumindern. Wenn er sichzu dem
Weg anlegt, so kalkuliert er, ob die hierdurch e
sparnis die Zinsen des darauf verwendetenKapital
dies nicht der Fall, so läßt er mit Rechtden Weg un
so steht es hier niit demKanal. Wenn für denselben
Summe — meines Wissens 2 Millionen — vom
werden soll, so fragt es sich, ob die hierauf entf
— also 70 bis 80(100 Mk. — durch Frachterspar
bezw. überstiegenwerden; um ivie viel das Rational
die kapitalisiertenFrachtersparnissegewinnt.
Um hier bestimmteZahlen zu erhalten, auf de
kann, ist zunächst festzustellen,wie groß die Frac
Kanals gegenüberder Eisenbahn ist. Wir könnten t
exempelwiederholen,was wir bereits anstellten,uni
des Kanals nachzuweisen. Dort wurde die Fra<
oO°/o angenommen. Besser ist es aber, aus thatsächli
Beispielen das Ergebnis herzuleiten.
Mecklenburghat, seitdem die Konkurrenzaus
Markte ihm iu den letztenJahren abgeschnittenw
seinen Uebersluß an Getreide im Jnlande unterb
Hätten ihm hierfür geeigneteWafferwege zur Verfüg
so konnte solches auch mit Vorteil stattfinden,
mangelung mußten entweder die Eisenbahnen nacl
Magdeburg benutzt werden, oder der immenseUm,
über Rotterdam nach Mannheim bezw. über Stettin
bürg. Aus dem Verhältnis der Wegelängen und
gezahltenFrachten ergiebt sich eine eminente Koste
Wasserwege.
Bei einer Wegelänge von 2075 Kilometer i!
nachMannheim kosteteim Jahre 1d93 die Tonne dor
nach Magdeburg per Bahn l.1,80 Mk. auf 237 Kil
des Weges. Auf dem Landwege würde die Bahnk
